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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
® Bremsaktuator 

@ Ein Bremsaktuator, insbesondere Bremsaktuator fur 
eine Schienenfahrzeug-Bremszange fur eine Scheiben- 
bremse, mit einer Betriebsbremseinheit mit einem elek- 
tromotorischen Antrieb (24, 106) zum Zuspannen und L6- 
sen der Bremse, einer Sicherheitsbremseinheit mit einer 
Speicherfedereinrichtung (14, 14') zum Zuspannen der 
Bremse und einer Bremsspindel (34, 134) zum Umsetzen 
der Bewegungen des elektromotorischen Antriebes in 
eine translatorische Bewegung zum Betatigen einer 
Bremszuspannmechanik; insbesondere zum Betatigen ei- 
ner Bremszange (80), zeichnet sich dadurch aus, daft die 
Speicherfedereinrichtung (14, 14') und die Bremsspindel 
(34, 134) koaxial zueinander angeordnet und mechanisch 
in Reihe geschaltet sind. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft einen Bremsaktuator, insbesondere 
fiir eine Schienenfahrzeugbremszange fiir eine Scheiben- 
bremse, nach dem Oberbegriff des Anspruches 1. 

Tm wesent lichen werden derzeit im Schienenfahrzeughe- 
reich zwei Rad-Bremssysteme eingesetzt: pneumatische 
Bremssysteme (zu denen auch elektropneumatische Sy- 
sieme und Vakuumbremsen gerechnel werden konnen) und 
(eiektro-)hydraulische Bremssysteme. Rein elektromecha- 
nische Bremssysteme haben sich bisher nicht im nennens- 
werten Umfang am Markl etablieren konnen. 

Die Kraftcrzcugung wird bei beidcn Tcchnologicn durch 
Kolben in Zylindem realisiert, welche i. allg. nur eine Wirk- 
richtung besitzen. Die Ruckstellung der Kolben erfolgt 
durch die infolge der elasuschen Verformung des Bremsge- 
stangcs auftretendcn Kraftc sowie durch Ruckstellfcdcm, 
die zudem das Einnehmen einer Endlage sicherstellen. 

Die lokale Energiespeicherung fur den Fall von Versor- 
gungsunterbrechungen erfolgt bei pneumatischen Systemen 
in Druckluftbehaltern bzw. bei hydraulischen Systemen in 
entsprechenden Hydrobehaltern und bei elektromechani- 
schen Systemen durch Zusatzbatterien oder eine redundante 
Stromversorgung. Zusatzlich beinhalten passive Systeme 
die Moglichkeit des cinmaligcn Zuspannens durch die in der 
Feder gespeicherte Energie. 

Vor diesem Hintergrund setzt die Erfindung bei der Auf- 
gabc an, einen Bremsaktuator zu schafien, der cine hohc Be- 
triebssichcrhcit gewahrlcistct und kompakt sowic kosten- 
giinstig aufgebaut ist. 

Die Erfindung erreicht dieses Ziel durch den Gegenstand 
des Anspruches 1. Anders als beim Stand der Technik sind 
dabei die Spei c he rfede re in richtung und die Bremsspinde) 
koaxial zueinander angeordnet, was eine sehr platzsparende 
und kostengunstige Anordnung dieser Bauelemente bedeu- 
tet. Durch diese Anordnung ist es zudem moglich, die 
Bremsspindel und die Speicherfeder mechanisch derart auf 
einfache Weise "in Reihe" zu schalten, dafi verhindert wird, 
daB sie im Betriebsbremsfall gemeinsam die Bremskraft er- 
zeugen. Die Sichcrhcitsfedcr kann als Parkbremse genutzt 
werden und auch als Notbremse bei einem Defekt (z. B. 
Strom-, Elektronik oder Motorausfall). Vorteilhaft ist auch 
der geringe Energiebedarf bei kleinen Bremskraften. 

Wcitcre vorteilhafte AusfLihrungsformen der Erfindung 
sind den ubrigen Unteranspriichen zu entnehmen. 

Nachfolgend wird die Erfindung unter Bezug auf die 
Zeichnung anhand von Ausfuhrungsbeispielen naher be- 
schrieben. Es zeigt: 

Fig. 1 ein erstes Ausfuhrungsbeispiel eines erfindungsge- 
maBen Bremsaktuators fiir eine Bremszangeneinheit fur 
Schienenfahrzeuge; 

Fig. 2 einen Schnitt langs der Linie A-A aus Fig. 1, 

Fig. 3 eine Prinzipskizze, welche das Einbauprinzip des 
erfindungsgemaBen Bremsaktuators in einer Schienenfahr- 
zcug-Brcmszangcneinheit veranschaulicht 

Fig. 4 den Bremsaktuator aus Fig. 1 in eingebremster 
Stellung des Federspeichers; 

Fig. 5 den Bremsaktuator aus Fig. 1 in Losestellung des 
Federspeichers; 

Fig. 6 den Bremsaktuator aus Fig. 1 bei einer Betriebs- 
bremsung mit Ililfe des Elektromotorantriebes; 

Fig. 7 ein wei teres Ausfuhrungsbeispiel eines erfindungs- 
gemaBen Bremsaktuators; 

Fig. 8 den Bremsaktuator aus Fig. 7 in eingebremster 
Stellung des Federspeichers; 

Fig. 9 den Bremsaktuator aus Fig. 7 in Losestellung des 
Federspeichers; 

Fig. 10 den Bremsaktuator aus Fig. 7 bei einer Betriebs- 



bremsung mil Hilfe des Elektromotorantriebes; 

Fig. 1 1 eine konstruktive Variante des Ausfuhrungsbci- 
spiels aus Fig. 7. 

Fig. 1 zeigt einen Bremsakt (vielfach auch Aktuator ge- 
5 nannt) 2 mil einem im wesentlichen hohlzylindrischen Ge- 
hause 4, das zu einem axialen Ende hin von einem Deckel- 
abschnitt 6 abgeschlossen wird, welches eine zenirische 
Bohrung 8 aufweist. Ausgehend vom Deckelabschnitt 6 ist 
das Gehause 4 im wesentlichen doppelwandig ausgebildet, 
10 wobei in dem Raum zwischen der inneren Wandung 10 und 
der auBeren Wandung 12 eine Speicherfeder 14 angeordnet 
ist. Die Speicher-(Schrauben-) feder 14 stulzl sich an einem 
ihrer Endcn am Deckelabschnitt 8 ab, an ihrem andcren 
axialen Ende wirkt sie auf einen ringartigen Schieber 16, der 

15 an seinem Innenumfang auf einer Hulse 18 mit einem Bund 
20 befestigt ist. Der AuBen umfang der Hulse 18 ist an der 
Innenwandung der inneren Wandung 10 verschieblich gc- 
fuhrt. Die Hiilse 18 steht ferner mit ihrem vom Deckelab- 
schnitt abgewandten Ende am axialen Ende der Innenwan- 

20 dung 10 vorbei mit dem Bund 20 axial uber das Ende des 
Gehauses 4 vor. 

An den Deckelabschnitt 6 sind an der von der Speicherfe- 
der 14 abgewandten Seite in dieser axialen Folge ein Ge- 
Iriebe 22, ein Elektromotor 24 und eine (z. B. elektromagne- 

25 tischc) Haltcbremsc 26 angesctzt. Das Getriebe 22 weist an 
seiner zum Deckelabschnitt weisenden axialen Seite einen 
Hohlwellenansatz 28 als Abtriebswelle auf. Der Hohlwel- 
lcnansatz 28 ist an seinem Innenumfang mit axial vcrlaufen- 
den Nutcn verschen, in welche die AuBcnabschnitte eines 

30 Flugelrades/Mitnehmers 30 mit axial ausgerichteten Fliigel 
32 eingreifen. Auf diese Weise ist der Mitnehmer 30 relativ 
zur Hohlwellc 28 unverdrehbar aber axial verschieblich ge- 
fuhrt. Der Mitnehmer 30 ist auf dem axialen Endumfang ei- 
nes Bolzens (auch Bremsspindel genannt) 34 befestigt, des- 

35 sen eines axiales Ende in der Hohlwelle 28 liegt und dessen 
anderes axiales Erdc uber das axiale Ende des Gehauses 4 in 
den Bremskrafterzeuger vorsteht. 

In dem sich an den Mitnehmer anschlieBenden axialen 
Bereich des Bolzens 34 sind iiber den Bolzen 34 zwei axiale 

40 Hiilscn 36, 38 gesctzt. Die auBcre Hiilse, eine Spindelhulse 
38, ist auf der inneren Hiilse 36 verschieblich und relativ zu 
dieser verdrehbar. Die auBere Spindelhulse 38 ist an ihrem 
AuBenumfang ca. uber die Halfte ihrer axialen Erstreckung 
in ihrem zum Deckelabschnitt weisenden Bereich mit einem 

45 AuBengewinde versehen, welches mit dem Innengewinde 
einer auf der Spindelhulse 38 aufgeschraubten Mutter 40 in 
Eingriff steht. Die Mutter 40 ist mit zwei Lagem 42, 44 im 
Gehause 4 verdrehbar gelagert und kann iiber eine magne- 
tisch wirkende Verriegelung bzw. einen Riegel 46 (siehe 

50 Fig. 2) in ihrer Drehstellung arretiert werden. 

An ihrem vom AuBengewinde abgewandt liegenden 
axialen Ende ist die Spindelhiilse 38 abgestuft ausgebildet. 
Auf dem AuBenumfang der Abstufung 48 ist das eine Ende 
der Hiilse 20 verschraubt (oder auf andere Weise befestigt). 

55 Das vom Deckelabschnitt 6 abgewandt liegendc axiale Ende 
der Spindelhulse 38 ist an einer Scheibe 50 mit Axial lagern 
52, 54 abgestutzt, die wiederum axial durch einen in einer 
Nut des Innenumfangs der Spindelhulse 38 liegenden 
Sprcngring 56 gesichert sind. Die Scheibe 50 stiitzt sich zu- 

60 dem an einer radialen Abstufung des Bolzen 34 ab. 

In dem sich an das axiale Ende der Spindelhulse 38 an- 
schlieBenden Bereich ist der Bolzen 34 mit einer Mutter/ 
Spindelbaueinheit 58 versehen, die beispielsweise als Ku- 
gelumlaufspindel, als Rollengewindetrieb oder als Planeten- 

65 Walzgewindetrieb realisierbar ist. Bei Drehungen der Spin- 
del bzw. des Bolzens 34 wird die Mutter 60 auf dem Bolzen 
34 verdreht und nimmt dabei die an ihrem AuBenumfang be- 
festigte Hulse 62 mit. Die Hulse 62 ist an ihrem Innenum- 
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fang mil einem radialen Ansaiz 64 versehen, der die Muller 
zur eincn axialcn Scitc hin fixiert, an ihrer andercn Scite er- 
folgt die Fixierung der Mutter 60 durch eine axial an die 
Mutter angesetzte Buchse 66, die wiederum axial uber einen 
am Innenumfang der Hulse 62 befestigien Ring 68 gesichert 5 
ist. Zwischen dem axialen Endumfang der Buchse 62 und 
dem axialen Ende des Gehauses 4 erstreckt sich ein separa- 
ter Gehausedeckel 70 mit abgestufter Querschnittsgeome- 
trie. 

Der Ring bzw. die Mutter 68 ist radial an einer Jochein- 10 
richtung 72 gelagert (siehe auch Fig. 2), die ein Ringgehau- 
seelement 74 umfaBl, an dem ein Hebel einer Bremszange 
bcfcstigbar ist. Zwischen dem Ringgehauseelcrnent 74 und 
dem Gehausedeckel 70 ist ein Faltenbalg 76 zur Abdichtung 
der Jocheinrichtung 72 gegenuber dem relativ zur Jochein- 15 
richtung 72 verschieblichen Gehausedeckel 70 angeordnel. 

Die Anordnung des Bremsaktuators bzw. Brcmskrafter- 
zeugers 2 in einer Scheibenbremse fUr Schienenfahrzeuge 
erschlieBt sich aus der Prinzipskizze der Fig. 3. Der Brems- 
akluator 2 wirkt auf die einen Enden der Hebel 78 einer 20 
Bremszange 80 zum Zuspanncn von Bremsbackcn 82 in 
Richtung einer Bremsscheibe 84, die auf einer Achse 86 be- 
festigt ist. Dabei wird die Jocheinrichtung 72 vom Gehause 
4 weg nach auBen verschoben, so daB die Bremszange 80 
zuspannt. 25 

Der erfindungsgemaBe Bremsaktuator zeichnet sich da- 
durch aus, daB es bei baulich kompakter Anordnung gelingt, 
zwei vollstandig voneinandcr getrennte Zuspanntcchniken 
besonders kompakt miteinander zu kombinieren, denn die 
Bremse ist sowohl durch die Speicherfeder 14 als auch 30 
durch den Elektromotor 24 zuspannbar, wobei die Speicher- 
feder 14 eine Sichcrheitsebcne fiir die Bremse beim Ausfall 
des Elektromotors bildet. 

Die wesentlichen Funktion sblocke der Bremse sind 
das Gehause 4; 35 
die Motor/Gctricbccinhcit (mit Motorbremse 26) 22, 24 
zum Antreiben der Gewinde-Bremsspindel 34; 
die Mutter-Spindeleinheit (Bremsspindei) 58 zur Urnset- 
zung der Drehbewegung in eine translatorische Verschie- 
bung; " 40 

die Jocheinrichtung 72 mit Notlose- und Kraftmesseinrich- 
tung zur Aufbringung der Zuspannkraft auf die Bremszange 
80; 

die Speicherfeder 14 (Sicherheitsfcder); 

die zweite Mutter-Spindeleinheit aus der Mutter 40 und der 45 

Spindelhiilse 36 (Speicherfederspindel) mit Verriegelung 

zum Gespannthalten der Speicherfeder 14 (Bremse 46 bzw. 

Riegel; z. B. mit elektromagnetischer Betatigung); 

ein Keilwellenprofilfurdie translatorischen Verschiebungen 

zwischen Spindel 34 und dem Antrieb (zum Einlegen des so 

Federspeichers). 

Die Funktion der Bremse beim Einlegen des Federspei- 
chers erschlieBt sich aus Fig. 4. Diese Figur zeigt die einge- 
bremste Stellung des Federspeichers und veranschaulicht so 
die Art der Bewegungen der Brcmskomponenten (Rotation, 55 
Translation oder Rotation und Translation) beim Einbrem- 
sen. 

Durch ein Losen des Riegels 76 an der Mutter 40 wird de- 
rcn Haltefunktion aufgehoben, die Speicherfeder 14 ent- 
spannt sich und baut uber eine Verschiebung der Bremsspin- 60 
del 34 Bremskraft auf. Die eingelegte Motorbremse 26 ver- 
hindert hierbei einen Abbau der Bremskraft uber eine Dre- 
hung der Bremsspindei 34. Beim Entspannen der Speicher- 
feder 34 schiebt diese den Schieberring 16 vor, welcher die 
Hulse 18 mitnimmt sowie die Spindelhiilsen 34 und 38 65 
(Translation), die Hulse 62 sowie die gesamte Jocheinrich- 
tung 72 (Translation). Dabei dreht sich die Mutter 40 auf der 
Spindelhiilse 38, die Spindelhiilse 38 sowie die iibrigen ver- 
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schobenen Elemente drehen sich ihrerseits aber nicht. 

Zum Losen der Federspcicherbrcmse wird die Brems- 
spindei 34 vom Elektromotor 24 in Bremsrichtung angetrie- 
ben. Da sich die Bremsspindei 34 uber ein Axiallager 52, 54 
auf die Speicherfeder 14 abstiitzt, wird die Speicherfeder 14 
durch die erhdhte Bremskraft bei geloster Verriegelung in 
die Losestellung bewegt. Durch Einlegen der Verriegelung 
46 wird die Speicherfeder 14 in Loseposition gehalten. Nach 
dem Verriegeln der Speicherfeder 14 dreht sich der Elektro- 
motor 24 in Loserichtung und baut damit die noch vorhan- 
dene Bremskraft ab und stellt ein bestimmtes Luftspiel an 
den Bremsbelagen ein (dieser Vorgang ist in Bild 5 nicht 
dargestellt). Beim Losen der "Speicherfedcrbrcmsc" wird 
die Spindel 34 sowohl gedreht als auch translatorisch zu- 
riickgezogen. 

Neben Bremsungen durch eine Betatigung der Federspei- 
chcrbremse sind Bremsungen durch Nutzung des elcktromc- 
chanischen Antriebes realisierbar. 

Diese Betriebsbremsungen erfolgen ausschlieBlich durch 
eine Betatigung des Elektromotors 24. Die Drehungen der 
Hohlwclle 28 mit Mitnchmcr 30 und Bolzcn 34 in Brems- 
richtung fiihren uber die Mutter-/Spindelbaueinheit 58 zu ei- 
ner Oberbruckung des Luftspiels und anschlieBend zu einem 
Bremskraftaufbau. Die Drehungen der Hohlwelle 28 in ent- 
gegengesetzter Richtung fuhren dagegen zum Abbau von 
Bremskraft und zum Aufbau des Luftspiels. Bei einer Beta- 
tigung des Elektromotors 24 ist entsprechend die Motor- 
bremse 26 zu losen. Da der Riegel 46 blockiert ist, kann sich 
die Mutter 40 nicht drehen, so daB auch die Spindelhiilse 38 
still steht, wahrend die Bremsspindei 34 gedreht wird. 

Der maximale Betriebsbremshub ist so ausgelegt, daB er 
cine VerschlciBnachstellung ermoglicht. Ein separator 
Nachsteller zur Kompensation des BelagverschleiB ist somit 
nicht mehr notig. 

Zur Regelung der Zuspannkraft ist in die Jocheinrichtung 
72 eine Kraftmcsscinrichtung intcgricrbar. Um cine gezicltc 
Einstellung des Luftspiels beim Losen der Bremse zu er- 
moglichen, wird zusatzlich zu diesem Kraftsensor auch 
noch ein Lagesensor bendtigt. Beim Einsatz eines Servomo- 
tors ist die im Motor ublichcrweisc integrierte Winkelmes- 
sung als Lagemessung einsetzbar. Es sind unter Umstanden 
auch Losungen denkbar, die eine explizite Kraftmessung 
vermeiden, da die Moglichkeit besteht, die Zuspannkraft 
uber die Steifigkeit der Zangcn 80 aus einer Lagemessung 
zu rekonstruieren. 

Der Zweck der Notloseeinrichtung 88 besteht darin, bei 
Ausfall der Energieversorgung die eingelegte Federspei- 
cherbremse losen zu konnen. Bei der oben dargestellten Va- 
riante des Aktuators wird dies dadurch erreicht, daB die Mo- 
mentenabstutzung der Bremsspindelmutter (68) am Riegel 
88 in der Jocheinrichtung 72 gelost wird. Der gleiche Efiekt 
konnte durch ein Losen der Motorbremse erreicht werden, 
jedoch verhindert eventuell die hohe Ubersetzung und die 
damit einhergehende Reibung des Getriebes zwischen Mo- 
tor und Spindel einen ausreichenden Kraftabbau. 

Eine weitere Variante der Erfindung ist in Fig. 7 und 8 
dargestellt. Fig. 7 zeigt eine Zuspannvorrichtung 102 fur 
eine Schienenfahrzeug-Scheibenbremse 104. Die Zuspann- 
vorrichtung 102 umfaBt eincn Elektromotor/Gctriebe 106 
(mit angesetzter Motorbremse 106') dessen Abtriebswelle 
108 (oder die Abtriebswelle eines dem Elektromotor 6 zuge- 
ordneten Getriebes) iiber einen Zahnriemen 110 ein Ritzel 
112 antreibt, welches auf einer Hulse 114 befestigt ist, wel- 
che an ihrern axialen Innenumfang wiederum mit axial ver- 
laufenden Nuten versehen ist. Die Funktion der Hulse ent- 
spricht der Funktion der Hohlwelle 28 aus Fig. 1. 

Auf der Hulse 114 ist eine Mutter 40' mit einem fixen In- 
nenhulsenansatz 115 gelagert, der mit einem nicht selbst- 
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hemmenden Innengewinde versehen ist, welches auf ein 
cntsprcchcndes AuBengewinde cincr Hulse 62' verschraubt 
ist. Die Mutter 40' kann wiederum uber einen Magnetriegel 
46' arretiert werden. Der Innenhiilsenansatz 115 ist iiber La- 
ger 116, 117 an einem inneren Gehauseabsatz 4" mit Boh- 
rung zum Durchfuhren der Bremsspindel 134 gelagert. Au- 
Ben um den Hulsenansatz 115 herum liegt eine weitere 
Hulse 118, welche sich an dem nach innen an das Gehause 4' 
angeformten Bund 4" des Gehauses 4* abstiitzi und eine 
Aufnahme fur die konzentrisch zur Hiilse 118 angeordnete 
Speicherfeder 14' bildet. Die Speicherfeder 14' wirkt wie- 
derum an ihrem voin Gehausebund abgewandt liegenden 
Ende auf einen ringformigcn Schicber 16', der auf ciner in- 
neren Hiilse 20' befestigt ist, die auf einer inneren Buchse 66 
befestigt ist, die wiederum auf einem Deckel 120 sitzt, wel- 
cher den Bremsspindelraum axial zu einer Seite hin ab- 
schlicBt. An der AuBenscite des Deckels ist (an der von der 
Bremsspindel abgewandten Sake) ein Bremshebel 121 an- 
gelenkt, welcher auf einen Exzenter 122 wirkt. Der Exzenter 
122 weisl eine Exzenterwelle 124 auf, die an einen Zangen- 20 
hebel 126a angelenkt ist, der mit einem zweiten Zangenhe- 
bel 126b eine Bremszange 80 bildet. An den einen Enden 
der Zangenhebel 126 sind jeweils Belaghalter 127 mit 
Bremsbacken 82 angeordnet, die in Richtung der Achse 
(hicr nicht dargestellt) der Brcmsscheibe 84 vcrschieblich 
sind. Die von den Bremsbelagen bzw. den Bremsbacken 82 
abgewandt liegenden Enden der Zangenhebel 126 sind mit- 
cinander iiber einen Druckstangensicller 128 vcrbunden, der 
vorzugsweisc clektrisch bctatigt ausgclcgt ist und einen 
Kraftsensor und eine Notloseeinrichtung (nicht dargestellt) 30 
umfafit. 

Die Hiilse 114 ist an ihrem zum Gehause 4' liegenden 
axialen Ende mit einem Radiallager 130 drehbar auf einem 
inneren zylindrischen Ansatz eines Gehausedeckels 132 ge- 
lagert. Der Gehausedeckel 132 ist von auBen abnehmbar 35 
und crmoglicht den Zugang zu einem an dem einen axialen 
Ende der Bremsspindel 134 ausgebildeten Sechskant 136 
zur Durchfiihrung von Notlosevorgangen. 

In dem sich axial an den Sechskant 136 anschlieBenden 
Bercich ist wiederum ein Mitnchmer 30' auf die Bremsspin- 40 
del 134 aufgesetzt, so daB die Bremsspindel 134 in der auBe- 
ren Hulse 114 axial verschieblich aber relativ zur Hiilse 114 
unverdrehbar gefuhrt ist. Zwischen der Hulse 114 und der 
Mutter 40' ist das Radiallager 130 vorgesehen, so daB die 
Mutter 40' auf der Hulse 114 frei rotieren kann. 

Die Bremsspindel 134 und die Hiilse 64 sind gegenein- 
ander iiber Axiallager 52* abgestiitzt, welche einerseits von 
einer Abstufung (radial) der Gewinde-Bremsspindel und an- 
dererseits von einer Abstufung 48' der Hulse 62 lagefixiert 
sind. Auf dem AuBenumfang der Abstufung 48' ist das eine 
Ende der Hulse 20' befesugt. Die Abstufung 48' ist an einer 
Scheibe 50" mit Axiallagern 52' abgestiitzt, die wiederum 
axial durch einen in einer Nut des Innenumfangs der Spin- 
delhiilse 62 liegenden Sprengring 56' gesichert sind. 

In dem sich an das axialc Ende der Mutter 40' anschlie- 
Benden Bereich ist der Bolzen 134 mit einer Mutter/Spindel- 
baueinheit 58* versehen. Bei Drehungen der Spindel bzw. 
des Bolzens 134 wird die Mutter 60' auf dem Bolzen 134 
vcrdrcht und nimmt dabci die an ihrem AuBenumfang befe- 
stigte Hulse 137 mit. Die Hulse 137 ist an ihrem einen 
axialen Ende am Innenumfang mit einem radialen Ansatz 
137a versehen, der die Mutter 60' zur einen axialen Seite hin 
fixiert, an ihrer anderen Seite erfolgt die Fixierung der Mut- 
ter 60' durch eine axial an die Mutter 60' angesetzte Buchse 
66', die am Deckel 120 angreift. 

Der Exzentermechanismus stellt eine zusatzliche Ober- 
setzung dar, der eine Verminderung der Aktorkraft um ein 
Vielfaches ermoglicht. Ein Unterschied zur ersten Variante 
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der Fig. 1 besteht darin, daB die Funktion der VerschleiB- 
nachstcllung nicht in den Aktor integriert werden wird, in 
Bild 7 ist daher ein separater Nachs teller dargestellt (128). 

Die Funktion der Notloseeinrichtung kann ebenfalls in 
diesen separaten Nachs teller integriert werden, alternativ ist 
aber auch ein Mechanismus denkbar, der auf einer Drehung 
der Bremsspindel beruht. Aus Bauraumgriinden ist in dieser 
Variante der Motor nicht koaxial zur Bremsspindel angeord- 
net, sondem seitlich iiber den Zahnriemen 110 mit dieser 
verbunden. Die verschiedenen Stellungen des Aktuators in 
dieser Variante sind in den Fig. 8, 9, 10 entsprechend zu den 
Fig. 5, 6, 7 dargestellt. 

Nach Fig. 8 wird zum Bctatigen der Federspeicherbremsc 
der Riegel 46 1 geldst. Dadurch dreht sich die Mutter 40' zu- 
sammen mit der Hiilse 115, so daB sich die Speicherfeder 14' 
entspannen kann, indem sie den Ringschieber 16' axial vor- 
schiebt, der die Buchse 20 mitnimrat und die Buchse 62' 
nebst Bremsspindel 134 axial in der Hiilse 114 vorschiebt. 

Das Losen der Federbremse erfolgt nach Fig. 9 durch den 
Elektroantrieb, welcher die Hiilse 114 dreht, was die verrie- 
gelte Speicherfeder 14* spannt und die Bremsspindel 134 
axial zuruckzieht (siehe auch Fig. 5). 

Eine Betriebsbremsung erfolgt ausschlieBlich durch den 
Elektromotor 106. Der Riegel 46 hindert ein ungewolhes 
Entspannen der Speicherfeder 14. Beim Drehcn der Hulse 
114 drehen sich der Mitnehmer 32 und die Bremsspindel 
134 miL Dabei dreht sich auf der Bremsspindel die Mutter 
60', so daB sich die Hiilse 66 axial vorschiebt und den 
Bremshebel 121 vordriickt. Beim Losen der Brcmsc wird 
die Mutter 60' auf der Spindel zuruckgedreht, so daB sie sich 
axial zuruckzieht. 

Fig. 1 1 unterschcidct sich von dem Bcispicl der Fig. 7 im 
wesentlichen durch Art der Abstutzung der Axialkrafte an 
der Gewinde-Bremsspindel. Der Hulsenansatz 115' wirkt 
hierbei zugleich als Aufnahme fur die Speicherfeder 14'. Die 
Fcdcr 14' wirkt wiederum auf einen Schicber 16', der auf ei- 
ner Hiilse 20' befestigt ist, die auf einer inneren Hiilse 66' 
sitzt. Die Abstutzung der Gewinde-Bremsspindel erfolgt bei 
diesem Ausruhrungsbeispiel im axialen Endbereich der 
Spindel 134' durch Axiallager 52', welche an einer inneren 
Abstufung der Hiilse 66' und am Deckel 120 fixiert sind. Die 
Mutter ist in der Buchse 66' fixiert (an einer Seite durch ei- 
nen Bund 48', an der anderen Seite durch einen weiteren 
Sprengring 138). Die zusatzlichen Buchsen/Hulse 137 und 
118 des Ausfuhrungsbeispiels der Fig. 7 konnen bei diesem 
Ausruhrungsbeispiel eingespart werden. 



Bezugszeichen 



2 Bremskraftaktuator 
4 Gehause 
6 Deckelabschnitt 
8 Bohrung 
10 innere Wandung 
12 auBcrc Wandung 
14 Speicherfeder 
16 Schieber 
18 Hulse 
20 Bund 
22 Getriebe 
24 Elektromotor 
26 Haliebremse 
28 Hohlwellenansatz 
30 Flugelrad/Mitnehmer 
32 Fliigel 
34 Bolzen 
36, 38 Hulsen 
40 Mutter 
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8 



15 



42, 44 Lager 

46 Magnetisch wirkcnde Vcrricgclung 
48 Abstufung 
50 Scheibe 

52, 54 Lagern 5 
56 Ring 

58 Mutter/Spindelbaueinheit 
60 Mutter 
62 Hulse 

64 Ansatz 10 
66 Buchse 
68 Ring 

70 Gchauscdcckcl 
72 Jocheinrichtung 2 
74 Ringgehauseelement 
76 Faltenbalg 
78 Hcbcl 
80 Bremszange 
82 Bremsbacken 

84 Bremsscheibe 20 
86 Achsc 
88 Riegel 

102 Zuspannvorrichtung 

104 Schienenfahrzeug-Scheibenbremse 

106 Elcktromotor/Gctricbe 25 
106' Motorbremse 
108 Abtriebswelle 
110 Zahnriemcn 
112 Ritzcl 

114 Spindelhulse 30 

115 Innenhiilsenansatz 
116, 117 Lager 

118 Hulse 

120 Deckel 

121 Bremshebel 35 

122 Exzentcr 
124 Exzenterwelle 
126a Zangenhebel 
126b Zangenhebel 

127 Bclaghalter 40 

128 Druckstangensteller 
130 Radiallager 

132 Gehausedeckel 
134 Brcmsspindcl 

136 Sechskant 45 

137 Hiilse 

Patentanspriiche 

1. Bremsaktuator, insbesondere fur eine Schienenfahr- 50 
zeugbremse, mit 

- einer Betriebsbremseinheit mit einem elektro- 
motorischen Antrieb (24, 106) zum Zuspannen 
und Losen der Bremse, 

- einer Sichcrheitsbremscinheit mit mindestcns 55 
einer Speicherfedereinrichtung (14, 14') zum Zu- 
spannen der Bremse; 

- einer Bremsspindel (34, 134) zum Umsetzen 
der Drchbcwcgung dcs clcktromotorischcn An- 
triebes in eine translatorische Bewegung zum Be- 60 
tatigen einer Bremszuspannmechanik; insbeson- 
dere zum Betatigen einer Bremszange (80); 

- wobei die mindestens eine Speicherfederein- 
richtung (14, 14') und die Bremsspindel (34, 134) 
koaxial zueinander angeordnet sind. 65 

2. Bremsaktuator, insbesondere nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Bremsspindel (34, 134) 
und die Speicherfedereinrichtung (14, 14') mechanisch 



in Reihe geschaltet sind, vorzugsweise derart, daB sich 
die Krafte aus der Spindcl und der Feder in kcincr Bc- 
triebsstellung an einem Bremsbelag addieren. 

3. Bremsaktuator nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der elektromolorische AnUrieb einen 
Elektromotor (24) aufweist, der axial an die Brems- 
spindel (34) angesetzt ist. 

4. Bremsaktuator nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB zwischen den Elektromotor (24) und 
die Bremsspindel (34, 134) ein Umschlingungsgetriebe 
geschaltet ist, wobei der Elektromotor (106) im we- 
sentiichen parallel zur Gewinde-Bremsspindel (34, 
134) ausgcrichict ist, oder daB zwischen den Elektro- 
motor (24) und die Bremsspindel (34, 134) ein Plane- 
ten- oder Sumradgetriebe geschaltet ist. 

5. Bremsaktuator nach einem der vorstehenden An- 
spriichc, dadurch gekennzeichnet, daB dem Elektromo- 
tor (24, 106) eine elektromagnetische Haltebremse (26, 
106) zugeordnet ist. 

6. Bremsaktuator nach einem der vorstehenden An- 
spriichc, dadurch gekennzeichnet, daB die Spcichcrfe- 
der (34, 134) als Federpaket aufgebaut ist. 

7. Bremsaktuator nach einem der vorstehenden An- 
spriiche, gekennzeichnet durch eine Mutter-/Spindei- 
baueinheit (58) zur Umsetzung der Drchbewegungcn 
des Elektromotors (24, 106) in eine translatorische Ver- 
schiebung der Bremsspindel (34, 134). 

8. Bremsaktuator nach einem der vorstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB an dem einen 
axialen Ende der Mutter-/Spindelbaueinheit (58) eine 
Jocheinrichtung (72) zur Aufbringung der Zuspann- 
kraft auf die Bremszange (80) angeordnet ist. 

9. Bremsaktuator nach einem der vorstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Jocheinrich- 
tung (72) mit einer Notloseeinrichtung (Riegel 88) und/ 
oder mit einer Kraftmesscinrichtung verschen ist. 

10. Bremsaktuator nach einem der vorstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Bremsspin- 
del (34, 134) in einer Abtriebswelle oder in einer Hiilse 
(28, 114) eines Gctricbes (22) axial verschieblich abcr 
relativ zur Abtriebswelle/Hulse (28, 114) unverdrehbar 
gefuhrt ist. 

11. Bremsaktuator nach einem der vorstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB cine zweite 
Mutter-Spindelbaueinheit mit einer Mutter (40, 40') 
und einer Spindelhulse (38) mit einer Verriegelung (46) 
zum Gespannthalten der Speicherfeder (14) vorgese- 
hen ist. 

12. Bremsaktuator nach einem der vorstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dafi die Verriegelung 
(46) elektromagnetisch betatigbar ausgelegt ist. 

13. Bremskraftaktuator nach einem der vorstehenden 
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Spindel- 
hulse (138) relativ zur Gewindespindel verdrehbar und 
an dicser iibcr ein Axiallagcr (52, 54) abgcstutzt ist. 

14. Bremsaktuator nach einem der vorstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Elektromo- 
tor (6) liber einen Zahnriemen (10) ein Ritzel (12) an- 
trcibt, welches auf der Spindclhiilsc (114) drchbar gcla- 
gert ist. 

15. Bremsaktuator nach einem der vorstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB an einem 
axialen Ende des Bremsaktuators ein Exzenterhebel 
(121) einer Exzenteranordnung angreift, die mit einer 
Bremszange (80) gekoppelt ist. 

16. Bremsaktuator nach einem der vorstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Elektromo- 
tor (24, 106) direkt getriebelos auf die Bremsspindel 
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(34, 134) einwirkt. 

17. Bremsaktuator nach eincm der vorstehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Federein- 
richtung (14, 14') eine Anzahl am Umfang der Brems- 
spindel (34, 134) verteiller Einzelfedern umfaBl. 
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